Entwurf zur neuen Stellplatzsatzung 2025

BEGRUNDUNG DER REGELUNGEN IM EINZELNEN

Im Folgenden werden die einzelnen Regelungen der neuen Stellplatzsatzung zur bes-
seren Nachvollziehbarkeit ausfuhrlich erlautert und begriindet.

Zu 8 1 Geltungsbereich

8 1 bestimmt, wie in der bisherigen Satzung, den raumlichen Geltungsbereich der Sat-
zung. Er umfasst das gesamte Stadtgebiet, da ausnahmslos in allen Stadtteilen das Er-
fordernis besteht, die Vorhaltung von Stellplatzen und Abstellplatzen auf privaten zu re-
geln.

Zu 8 2 Herstellungspflicht

8§ 2 definiert die Herstellungspflicht fur Stellplatze und Abstellplatze naher. Die Regelun-
gen entsprechen — mit redaktionellen Anpassungen - 8§ 1 der bisherigen Satzung. Ent-
fallen ist lediglich der explizite Hinweis auf eine ausnahmsweise zul&ssige Herstellung
der Stellplatze erst nach Fertigstellung der baulichen Anlage, da eine solche Ausnahme
nach den Regelungen der Hessischen Bauordnung ohnehin mdéglich ist und keiner be-
sonderen Erwahnung in der Satzung bedarf. Neu ist die Definition des Begriffs Abstell-
platz in 8 2 Abs. 1 Satz 2, die zur Klarstellung wortgleich aus der Fahrradabstellplatz-
verordnung tbernommen wurde.

Zu 8 3 Anzahl der Stellplatze und Abstellplatze

8§ 3 regelt differenziert, wie die Anzahl der erforderlichen Stellplatze und Abstellplatze in
unterschiedlichen Fallen zu ermitteln ist.

8 3 Absatz 1 verweist als Grundlage zur Ermittlung der Anzahl erforderlicher Stellplatze
und Abstellplatze auf die Richtzahlentabelle in Anlage 1, in der fir unterschiedliche, in
der Praxis relevante Nutzungsarten Bedarfswerte fur Stellplatze und fur Abstellplatze
angegeben sind. Diese als Richtzahlen ausgewiesenen Bedarfswerte bilden erfah-
rungsbasiert die durchschnittliche Situation in Stadtgebieten ab, in denen aufgrund der
verkehrlichen und stadtebaulichen Situation von einer im Vergleich eher hohen Park-
raumnachfrage auszugehen ist.

8§ 3 Absatz 2 fuhrt neu eine raumliche Differenzierung der Anzahl herzustellender Stell-
platze ein. Dadurch wird besser als bisher abgebildet, dass sich die Parkraumfrage in-
nerhalb des Stadtgebiets in Abhéngigkeit der Lage und der damit einhergehenden stad-
tebaulichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen des Baugrundstiicks deutlich un-
terscheidet. Beispielsweise reicht in Wiesbaden die Spannweite der Pkw je Haushalt —
gleichbedeutend mit der Parkraumnachfrage je Wohneinheit in Wohngeb&uden — von
0,5 in den Ortsbezirken Mitte und Westend bis tber 1,5 in den Ortsbezirken Delkenheim
und Nordenstadt.



Zur Umsetzung der rAumlichen Differenzierung wird das Stadtgebiet in insgesamt vier
verschiedene Zonen eingeteilt, die in Anlage 2 der Satzung parzellenscharf abgebildet
sind. Die Bildung der Zonen ful3t auf stadt- und verkehrsplanerischen Sachverhalten,
welche unmittelbaren Einfluss auf die Parkraumnachfrage haben, insbesondere auf der
OV-ErschlieBung, der Pkw-Dichte im Bestand und den stadtebaulichen Strukturen
(siehe auch Begrindung zu Anlage 2). Fur jede Zone wird ein Mal3 definiert, um das
sich aufgrund der Lage die Anzahl notwendiger Stellplatze gegeniber den Basiswerten
aus Anlage 1 reduziert. Die Reduzierung reicht in 10%-Schritten bis maximal 30% in der
Innenstadt und den sehr gut mit hochwertigen Offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen
Stadtteilzentren (Zone 1). Zone 4 umfasst die Bereiche des Stadtgebiets, in denen von
einer Parkraumnachfrage in Héhe der Basiswerte aus Anlage 1 auszugehen ist und fur
die daher keine Reduzierung erfolgt; die Ausweisung der Zone 4 dient vorrangig der
vollstandigen und eindeutigen Darstellung sowie Zuordnung der Lagen zu den Zonen.

8 3 Absatz 3 beschreibt wie bisher den Umgang mit dem (seltenen) Fall, dass eine vor-
gesehene Nutzung nicht in der Richtzahlentabelle in Anlage 1 enthalten ist. Hier ist im
Einzelfall unter Bertcksichtigung der Richtwerte vergleichbarer Nutzungen eine Einzel-
fallermittlung vorzunehmen.

§ 3 Absatz 4 beschreibt wie bisher den (ebenfalls seltenen) Fall, dass bei einem Vorha-
ben der tatséchliche Bedarf erheblich vom nach Absatz 1 und 2 ermittelten Bedarf nach
oben oder unten abweicht. Hier ist eine Einzelfallermittlung des tatsachlichen Bedarfs
maglich, die sich methodisch an das in Anlage 3 beschriebene Verfahren fur Mobilitats-
konzepte anlehnen kann.

8 3 Absatz 5 beschreibt wie bisher die Moéglichkeit, im Fall unterschiedlicher Nutzungs-
arten auf dem Baugrundstiick, bei denen sich die Zeiten der Parkraumnachfrage unter-
scheiden, die Anzahl der herzustellenden Stellplatze auf den grof3ten gleichzeitigen Be-
darf zu begrenzen. Auf diese Weise ist es beispielsweise mdglich, dass Stellplatze von
Blronutzungen tagsuber und von gastronomischen Einrichtungen auf demselben
Grundstiick abends genutzt werden und auf diese Weise die Gesamtanzahl der Stell-
platze geringer ausfallen kann, als wenn fur jede Nutzung eigene, ausschlie3lich nutz-
bare Stellplatze hergestellt werden mussen.

8 3 Absatz 6 regelt neu in Reaktion auf § 52 Abs. 4 der 2018 novellierten Hessischen
Bauordnung die Mdglichkeit, bis zu einem Viertel der notwendigen Stellplatze durch Ab-
stellplatze zu ersetzen. Gegeniber der Regelung der Hessischen Bauordnung wird zum
einen die Formulierung der Ersatzquote vereinfacht! und zum anderen kann die Rege-
lung nur auf kleinere Vorhaben mit maximal 20 notwendigen Stellplatzen angewendet
werden. Hintergrund ist die Erfahrung aus anderen Stadten, dass bei gré3eren Vorha-
ben zum Teil unrealistisch grof3e Abstellanlagen (,Fahrradbugel-Wusten®) geschaffen
wurden; zudem sind gro3ere Vorhaben eher zur Umsetzung von Mobilitdtskonzepten
nach 8 3 Absatz 7 pradestiniert, als zur Anwendung pauschaler Substitutionsregelun-
gen.

1 HBO: Ersatz eines Stellplatzes durch vier Abstellplatze, von denen die Halfte [also zwei] auf die notwen-
digen Abstellplatze angerechnet werden kann;
Stellplatzsatzung: Ersatz eines Stellplatzes durch zwei zusétzliche Abstellplatze
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8 3 Absatz 7 schafft neu klare, einfach handhabbare und zugleich verlassliche Regeln
fur die Berlcksichtigung von Mobilitatskonzepten (,besonderen Mallnahmen®) der Bau-
herren bei der Ermittlung der Anzahl notwendiger Stellplatze. Derartige vorhabenbezo-
gene Mobilitatskonzepte werden seit einigen Jahren vermehrt von Investoren und Bau-
herren geplant und umgesetzt. Motivation ist dabei neben der Reduzierung der Anzahl
kostenintensiver und haufig nicht rentabler Stellplatze zunehmend das Ziel, Gebaude zu
errichten, die in Bau und Betrieb nachhaltig sind; Treiber ist aktuell die européische Cor-
porate Sustainability Reporting Directive (CSRD), die ab 2025 auch viele Unternehmen
der Immobilienbranche zur Nachhaltigkeitsberichterstattung verpflichtet. Die Stellplatz-
satzung schafft hierflr einen geeigneten, flexiblen Rahmen, nachdem in Wiesbaden
Mobilitdtskonzepte bisher nur im Rahmen von vorhabenbezogenen Bebauungsplanen
bericksichtigt werden konnten.

Bei Mobilitatskonzepten verpflichten sich die Bauherren, Mal3nahmen fiir eine nachhalti-
gere Abwicklung des Verkehrs zum und von dem Grundstiick umzusetzen. Das Mal3-
nahmenrepertoire ist dabei ausgesprochen breit und umfasst beispielsweise

die kostenlose oder vergiinstigte Ausgabe von OPNV-Zeitfahrkarten an die Ge-
baudenutzenden (insbesondere Jobtickets und Semestertickets, auch Mieterti-
ckets),

die Bereithaltung von sowie den vereinfachten Zugang zu Carsharing-, Lasten-
radsharing- und vergleichbaren Angeboten am Standort,

- die Forderung von Fahrgemeinschaften (insbesondere in Unternehmen und Be-
horden durch Fahrgemeinschaftsvermittiung und Vorhalten von Vorzugs-Stell-
platzen) oder

- die Forderung der Fahrradnutzung durch besonders hochwertige Abstellanlagen,
Pedelec-Lademdglichkeiten sowie Duschen und Umkleiden fiir Beschéftigte.

Die Anwendbarkeit von Mobilitatskonzepten beschrankt sich weitestgehend auf grol3ere
Vorhaben mit mehr als 20 regular notwendigen Stellplatzen, da erfahrungsgemaf nur
bei diesen Mobilitatsmalinahmen sinnvoll sowie zuverlassig und dauerhaft wirksam
sind. Lediglich bei besonderem stadtischem Interesse kdnnen Mobilitatskonzepte auch
bei Vorhaben mit 20 oder weniger notwendigen Stellplatzen angewendet werden.

Die Anforderungen an Mobilitatskonzepte und die durch die MaRnahmen des Bauher-
ren mogliche Reduzierung der Anzahl herzustellender Stellplatze sind in Anlage 3 naher
beschrieben. Maximal kann auf die Herstellung von 50% der ohne Mobilitatskonzept
notwendigen Stellplatze verzichtet werden; damit wird sichergestellt, dass in jedem Fall
ein angemessenes Stellplatz-Mindestangebot bereitgehalten wird.

Das Mobilitatskonzept und die erforderlichen Nachweise sind mit dem Bauantrag vorzu-
legen. Sie werden im Bauantragsverfahren geprift und die Mal3nhahmen werden durch
Baulast gesichert. Die Bauaufsichtsbehérde kann jederzeit einen Nachweis des Be-
stands der Mal3nahmen fordern.

Fir den Fall, dass einzelne MaRnahmen oder das gesamte Mobilitdtskonzept nicht
mehr umgesetzt werden, kommen als Handlungsoptionen eine Anpassung des Mobili-
tatskonzepts (Ersatz der urspringlichen Malinahmen durch andere, gleichwertige), die
Realherstellung der Stellplatze, auf deren Herstellungspflicht aufgrund des
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Mobilitdtskonzepts verzichtet worden war oder die Ablésung der Herstellung gemaf § 6
in Frage. Auf diese Weise bestehen auf Dauer flexible Handlungsoptionen.

§ 3 Absatz 8 begrenzt neu fir bestimmte Félle die maximale Anzahl zuléssiger Stell-
platze auf das 1,2-fache der Anzahl notwendiger Stellplatze. Auf diese Weise soll bei
Nutzungen, flr die erfahrungsgemal in der Vergangenheit fallweise deutlich mehr Stell-
platze hergestellt wurden als nach Stellplatzsatzung notwendig — insbesondere bei Ver-
kaufsstatten wie dem grol3flachigen Einzelhandel und bei gewerblichen Anlagen und
Vergniigungsstatten, im Sinne einer nachhaltigen stadtebaulichen Entwicklung tberma-
RBiger Flachenverbrauch und -versiegelung sowie Bodeneingriffe vermieden werden und
im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung der stets aus Ubermé&Rigen Parkraum-
angeboten resultierende Anreiz zur Nutzung von Kfz statt anderer Verkehrsarten be-
grenzt werden. Mit der Beschrankung auf das 1,2-fache der notwendigen Stellplatze
werden den Bauherren zugleich angemessene eigene Gestaltungsspielraume einge-
raumt.

§ 3 Absatz 9 regelt wie bisher die Rundung der rechnerisch ermittelten Anzahlen not-
wendiger Stellplatze.

Das nachfolgende Ablaufschema veranschaulicht zusammenfassend den aus den Re-
gelungen des 8§ 3 resultierenden Weg zur Ermittlung der Anzahl herzustellender Stell-
platze fiur jedes einzelne Bauvorhaben.
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Bauvorhaben mit
Nutzungsart(en)
MaR der Nutzung
Lage des Baugrundstiicks

v
Ve
Bestimme an Hand der Nutzungsart{en) die
passende(n) Nutzung(en) in Anlage 1 (Zeile(n) der
Richtzahlentabelle).

.

keine
passende
Nutzung

Ermittlung der Anzahl
regular notwendiger
Stellpldtze nach §3 Abs.
3.

in Anlage
12

¥

in Anlage 1) den Basiswert der Anzahl notwendiger
Stellplatze.
.

Bestimme an Hand des MaBes der Nutzung und der
Stellplatzrichtwerte (Spalte 3 der Richtzahlentabelle

v

¥

Bestimme an Hand der Lage des Baugrundstiicks
gemdR Anlage 2 die Verringerung gegeniiber dem
Basiswert und damit die Anzahl regular
notwendiger Stellplitze.

Anzahl regular
notwendiger
Stellpldtze > 20?7

Besondere
Mobilitats-
malknahmen
geplant?

Ermittle die Anzahl
herzustellender Stell-
pldtze nach §3 Abs. 7
und Anlage 3.

Mehrfach-
nutzung
geplant?

nein

Ermittle die Anzahl
herzustellender Stell-
platze nach §3 Abs. 5

—

Ersatz von
Stellpldtzen durch
Abstellplatze?

Ermittle die Anzahl
herzustellender Stell-
pldtze nach §3 Abs. 6.

Runde nach §3 Abs. 9 der Satzung
=» Anzahl herzustellender Stellplitze

-

}7

Abbildung 1: Ablaufschema zur Ermittlung der Anzahl herzustellender Stellplatze nach § 3

Zu 8 4 Lage, Grol3e, Beschaffenheit und Gestaltung der Stellplatze

8 4 trifft Regelungen zu Lage, Grol3e, Beschaffenheit und Gestaltung der Stellplatze.
Die Regelungen zu den bisher an dieser Stelle mitbehandelten Abstellplatzen werden

im Gefolge der Hessischen Fahrradabstellplatzverordn

ung in 8 5 separat behandelt.

8 4 Absatz 1 bestimmt, dass die Stellplatze auf dem Baugrundstiick oder auf einem
Grundstiick in zumutbarer Entfernung herzustellen sind (bisher 8§ 2). Auf diese Weise

soll sichergestellt werden, dass die Stellplatze von den
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Grundstiicks auch tatsachlich in Anspruch genommen werden.

Im Falle einer Herstellung auf einem anderen Grundstick ist die Sicherung durch Bau-
last erforderlich, um die Nutzbarkeit der Stellplatze auf Dauer zu gewébhrleisten.

In Satz 3 wird die zumutbare Entfernung neu konkret bestimmt, um die Regelanwen-
dung fur Bauherren und Verwaltung zu erleichtern. Das gewahlte Maf3 von 400 m Luftli-
nie gewahrleistet nach gangigen verkehrsplanerischen Mal3stdben in der Mehrzahl der
Féalle die Akzeptanz der Stellplatze und bietet zugleich fir die Bauherren hinreichende
Spielraume, im Umfeld des Baugrundstiicks geeignete Stellplatz-Standorte zu finden,
ggf. in Quartiersgaragen oder vergleichbaren Anlagen.

Satz 4 erdffnet, im Wesentlichen wie bisher, fur die Landeshauptstadt Wiesbaden die
Maglichkeit, im Einzelfall zu bestimmen, dass die Stellplatze auf dem Baugrundsttick
oder auf einem anderen Grundstiick hergestellt werden missen, wenn stadtebauliche
oder verkehrliche Grinde dies gebieten. Dies kann beispielsweise dann der Fall sein,
wenn Baugrundstticke ausschlie3lich durch Ful3gangerbereiche erschlossen sind, de-
ren Befahrung auf dem Weg zu und von den Stellplatzen nicht erwtinscht ist, oder wenn
ein stadtebauliches oder verkehrliches Entwicklungskonzept die Biindelung des ruhen-
den Kfz-Verkehrs in einer Quartiersgarage vorsieht.

8§ 4 Absatz 2 schreibt wie bisher allgemein eine zweckgemafe Gestaltung der Stell-
platze vor und verweist fur technische Details auf die Garagenverordnung des Landes
in der jeweils gulltigen Fassung.

8 4 Absatz 3 begrenzt wie bisher die zulassige Gesamtbreite von Stellplatz-Zu- und Ab-
fahrten je Grundstiick, um durch raumliche Bundelung der zu- und abfahrenden Fahr-
zeuge das Konfliktpotenzial mit dem tbrigen Verkehr, insbesondere mit Ful3gangerin-
nen und Ful3gangern und mit Radfahrenden, zu verringern.

8 4 Absatz 4 regelt neu, dass bei Ein- und Zweifamilienhdusern so genannte gefangene
Stellplatze als notwendige Stellplatze zulassig sind. Die Regelung wird zur Klarstellung

aufgenommen, um eine gangige und in der Mehrzahl der Félle bewéhrte Praxis explizit

in der Satzung abzubilden.

8 4 Absatz 5 formuliert wie bisher (8 4 Abs. 4 bis 6 der Satzung 2008) 6kologisch wirk-
same Anforderungen an Stellplatze, die in der Garagenverordnung nicht enthalten sind.
Die Anforderungen entsprechen aktuellen stadttkologischen Vorgaben zum Boden-
schutz und zum Ausbau und Erhalt des Stadtgriins als Beitrag zum Mikroklima.

Zu 85 Lage, GrolRe, Beschaffenheit und Gestaltung der Abstellplatze

8 5 wird im Gefolge der Hessischen Fahrradabstellplatzverordnung neu in die Stellplatz-
satzung aufgenommen und die regelt die Anforderungen an Lage, Grol3e, Beschaffen-
heit und Gestaltung der Abstellplatze. Um die Handhabung zu erleichtern und samtliche
Anforderungen in einer Norm zu bindeln, werden die Regelungen umfanglich aus der
Fahrradabstellplatzverordnung tlbernommen; ein separates Studium der Fahrradabstell-
platzverordnung ist fir Bauherren daher nicht erforderlich.

8 5 Absatz 1 bestimmt die Lage von Abstellplatzen analog zu den Stellplatz-bezogenen
Regelungen in 8 4 Absatz 1 und aufbauend auf § 2 der Fahrradabstellplatzverordnung.
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Als zumutbare Entfernung fur nicht auf dem Baugrundsttick gelegene Abstellplatze wer-
den 100 m Luftlinie veranschlagt, da von Radfahrenden erfahrungsgemaf3 aufgrund frei-
zuigiger Moglichkeiten, ein Fahrrad abzustellen, nur geringe Entfernungen akzeptiert
werden. Zusatzlich werden allgemeine Anforderungen an die Erreichbarkeit der Abstell-
platze formuliert, ohne durch zu detaillierte Vorgaben die Umsetzung in der Praxis zu
erschweren.

8§ 5 Absatz 2 tbernimmt wortgleich die Regelungen zu den Abmessungen von Abstell-
platzen und deren ErschlieRungswegen aus § 3 der Fahrradabstellplatzverordnung.

8§ 5 Absatz 3 ubernimmt die Regelungen zu den Anforderungen an die Vorrichtungen
zur Sicherung von Fahrradern aus 8§ 4 Absatz 1 der Fahrradabstellplatzverordnung ftr
alle Abstellplatze.

8 5 Absatz 4 regelt analog zu 8§ 4 Absatz 2 der Fahrradabstellplatzverordnung die Be-
leuchtung und den Witterungsschutz aller Abstellplatzen und konkretisiert, dass bei Nut-
zungen mit typischerweise langerer Aufenthaltsdauer — Wohnungen, Gebaude mit
Bilro-, Verwaltungs- und Praxisraumen, Schulen und Einrichtungen der Jugendférde-
rung sowie Gewerbliche Anlagen und Vergniigungsstatten mindestens die Halfte der
notwendigen Abstellplatze witterungsgeschutzt sein muss.

Zu 8 6 Ablosung der Herstellungspflicht

8 6 umfasst die Regelungen zur Ablésung der Herstellungspflicht durch Zahlung eines
Geldbetrags.

8 6 Absatz 1 bestimmt allgemein, unter welchen Bedingungen eine Abldse mdglich ist.
Im Vergleich zur bisherigen Regelung wird die Moglichkeit zu Ablose nicht mehr nur auf
Falle beschrankt, in denen die Stellplatzherstellung ,,aus rechtlichen oder tatsachlichen
Griunden nicht oder nur unter grolden Schwierigkeiten maoglich ist“. Auf diese Weise wird
das Verfahren vereinfacht und Bauherren erhalten grofRere Gestaltungsspielrdume. Die
Ablosemaoglichkeit wird aber weiterhin nur auf Antrag gestattet, stellt also keine wahl-
freie Alternative zur Herstellung dar.

Ferner kbnnen nur notwendige Stellplatze abgeldst werden, deren Anzahl nach 8 3 Ab-
satz 1 bis 4 ermittelt wurden, also nicht solche, bei denen bei der Ermittlung der Anzahl
eine Mehrfachnutzung (8 3 Absatz 4), ein Ersatz von Stellplatzen durch Abstellplatze (8
3 Absatz 5) oder ein Mobilitatskonzept (8 3 Absatz 6) zugrunde gelegt wurde. Auf diese
Weise wird vermieden, dass durch eine Verknlipfung verschiedener Sachverhalte die
Anzahl tatsachlich hergestellte Stellplatze unangemessen gering ausfallt.

8 6 Absatz 2 und Absatz 3 definieren das Berechnungsverfahren zur Ermittlung des Ab-
|6sebetrags. Dieser betragt 70% der Grundstiickskosten, die fur einen durchschnittli-
chen Stellplatz einschlie3lich Zuwegung (zusammen 25 m? Grundstucksflache) gemaf
Bodenrichtwertkarte anfallen. Gegentiber der Satzung 2008 wird das Ermittlungsverfah-
ren vereinfacht, indem nicht mehr zusatzlich die durchschnittlichen Herstellungskosten
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herangezogen werden. Der Entfall dieser Komponente wird durch die Anhebung des
Prozentsatzes von zuvor 60% auf 70% teilweise kompensiert.?

§ 6 Absatz 4 definiert einen maximalen Ablésebetrag in Héhe von 33.000 € (bisher
30.000 €), d.h. ab einem Bodenrichtwert von knapp 1.900 €/m? steigt der Ablésebetrag
nicht weiter an.

8 6 Absatz 5 regelt wie bisher Falle, in denen der Ablésebetrag vermindert werden
kann, um das Bauen zu erleichtern. Dies betrifft vor allem Geb&ude, die sozialen oder
kulturellen Zwecken dienen oder die in besonderem Mal3e zur Entwicklung der Innen-
stadt und der Stadtteilzentren beitragen sowie der Schaffung von Wohnraum in Be-
standsgebauden. Die Beschreibung der Falle wird auf Basis der Erfahrungen aus der
Verwaltungspraxis sowie der Beschlusslage der politischen Gremien (insbesondere Be-
schluss Nr. 0053 des Ausschusses fur Planung, Bau und Verkehr vom 6. Marz 2018) im
Vergleich zur Satzung 2008 behutsam modifiziert.

8 6 Absatz 6 konkretisiert den nach § 6 Absatz 5 geminderten Ablosebetrag fur die
Wohnraumschaffung in Bestandsgeb&uden durch Ausbau von Unter- und Dachge-
schossen oder Aufstockung. In diesen Fallen entféllt der Ablosebetrag.

8 6 Absatz 7 schafft neu die Mdglichkeit zur Abldsung von Abstellplatzen fir Falle, in
denen die Herstellung aus rechtlichen oder tatsachlichen Grinden nicht mdglich ist. Da-
mit wird dem Sachverhalt Rechnung getragen, dass die gestiegenen generellen Anfor-
derungen an Anzahl und Flache von Abstellplatzen im Einzelfall zu Problemen bei der
Herstellung fuhren.

§ 6 Absatz 8 bestimmt, dass die Hohe des Abldsebetrags fiir Abstellplatze analog zu
der fur Stellplatze (8 6 Absatz 2 bis 5) zu ermitteln ist und — proportional zum Flachen-
bedarf — ein Zehntel des jeweils ermittelten Abldsebetrags fiir Stellplatze betragt.

Nachrichtlich sei darauf hingewiesen, dass die Ablésebetrage nach den Bestimmungen
der hessischen Bauordnung (8 52 Absatz 3) nur verwendet werden durfen fur

»1. die Herstellung zusatzlicher Parkeinrichtungen zugunsten des Gemeindegebietes,

2. die Instandhaltung, die Instandsetzung oder die Modernisierung bestehender Par-
keinrichtungen oder

3. sonstige MalRBhahmen zur Entlastung der Strafl3en vom ruhenden Verkehr einschliel3-
lich investiver MalRnahmen des 6ffentlichen Personennah- oder Fahrradverkehrs.®

Zu 8 7 Ordnungswidrigkeiten

8 7 regelt in Anlehnung an die Muster-Stellplatzsatzung des Hessischen Stadtetags neu
Ordnungswidrigkeiten und den Umgang damit.

2 Berechnungsformel alte Satzung: Ablése = (Herstellungskosten + Grundsttickskosten) x 0,6
Berechnungsformel Satzung: Ablése = Grundstiickskosten x 0,7
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Zu § 8 Schluss- und Ubergangsbestimmungen

§ 8 umfasst die formal erforderlichen Schluss- und Ubergangsbestimmungen.

Zu Anlage 1. Richtzahlentabelle

Anlage 1 enthalt mit der so genannten Richtzahlentabelle die Grundlage fur die Ermitt-
lung der Ausgangswerte der Anzahl notwendiger Stellplatze und Abstellplatze gemaf 8
3 Absatz 1 der Stellplatzsatzung. Fur insgesamt 31 Nutzungsarten werden hier die An-
zahlen notwendiger Stellpléatze sowie Abstellplétze fir Regel- und Sonderfahrrader je
nutzungsspezifischer Bezugseinheit angegeben.

Generell sind die Richtzahlen als pauschalierte Bedarfswerte zu verstehen, die erfah-
rungsbasiert die durchschnittliche Situation in jenen Stadtgebieten abbilden, in denen
aufgrund der verkehrlichen und stadtebaulichen Situation von einer im gesamtstadti-
schen Vergleich eher hohen Parkraumnachfrage auszugehen ist. Die in 8 3 Absatz 2
bis 7 enthaltenen Regelungen bieten ausreichende Optionen, diese pauschalen Werte
der spezifischen Situation eines Bauvorhabens anzupassen.

Gegeniber der Stellplatzsatzung 2008 wurden folgende generellen Punkte weiterentwi-
ckelt:

- Uberarbeitung des Katalogs der Nutzungsarten, insbesondere Konzentration auf
solche Nutzungen, die in der Praxis regelmé&fRig vorkommen, sowie eindeutigere
Beschreibung. Die Anzahl der Nutzungsarten konnte so von zuvor 58 auf 31 re-
duziert werden, was die Anwendung der Satzung fur Bauherren und Verwaltung
vereinfacht.

- In Reaktion auf die novellierte Hessische Bauordnung und die Fahrradabstell-
platzverordnung des Landes Hessen wurde eine Richtzahlen-Spalte fur Sonder-
fahrrader aufgenommen. Die gewahlten Richtzahlen fir Regel- und Sonderfahr-
rader orientieren sich weitgehend an der Fahrradabstellplatzverordnung.

- FUr viele Nutzungsarten in den Abschnitten 2 bis 6 und 9 (Gebaude mit Biro-,
Verwaltungs- und PraxisrAumen Verkaufsstatten, Versammlungsstatten [aul3er
Sportstatten], Kirchen, Sportstéatten, Gaststatten- und Beherbergungsbetriebe,
Gewerbliche Anlagen und Vergniigungsstatten) wurde als Bezugseinheit fur die
Ermittlung der Anzahl notwendiger Stellplatze die Bruttogrundflache (BGF) ein-
gefuhrt, da sich diese in der bauaufsichtlichen Praxis leichter und konfliktfreier
handhaben lasst als die vorigen, z.T. unbestimmten BezugsgrofRen; die resultie-
renden Stellplatzherstellungspflichten bleiben durchweg in der bisherigen Gro-
enordnung.

Neben diesen generellen Anderungen sowie redaktionellen Anpassungen wurden bei
einzelnen Nutzungsarten folgende Anpassungen vorgenommen:

- Nr. 1.1: Vereinheitlichung des Richtwerts fur Einfamilien-, Zweifamilien- und Rei-
henh&user auf 1 Stellplatz je Wohneinheit
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- Nr. 1.2: Differenzierung der Richtwerte fir Mehrfamilienhauser nach Wohnungs-
grol3e, da gréRere Wohnungen erfahrungsgemal mit einem héheren Pkw-Besitz
einhergehen

- Nr. 1.3: Adaquate Bericksichtigung des erfahrungsgemal geringeren Pkw-Besit-
zes im geforderten Wohnungsbau

- Nr. 1.4: Realitatsnahe Anpassung des Richtwerts fur Studierenden- und Auszu-
bildendenwohnheime von 1 Stellplatz je 2 Betten auf 1 Stellplatz je 4 Betten.

- Nr. 8.1 bis 8.5: Realitdtsnahe Anpassung der Richtwerte fir Schulen und Hoch-
schulen auf Basis der Erfahrungen aus den letzten Jahren (Grundschulen: 1 je
50 statt 1 je 30 Schulerinnen und Schuler; Sonstige allgemeinbildende Schulen:
1 je 30 statt 1 je 25 Schilerinnen und Schiler; Férderschulen: 1 je 30 statt 1 je
15 Schilerinnen und Schiiler; Berufsschulen, Berufsfachschulen: 1 je 30 statt 1
je 25 Schulerinnen und Schuler; Hochschulen: 1 je 20 statt 1 je 6 Studierende).

- Nr. 9.5.: Umstellung der Bezugsgro3e fur Tankstellen etc. von Kfz-Standen auf
Beschaftigte.

Zu Anlage 2: Zonierung des Stadtgebiets

Zur hinreichenden Bericksichtigung der Heterogenitat der unterschiedlichen Siedlungs-
strukturen innerhalb des Wiesbadener Stadtgebiets, wird das Stadtgebiet zur Umset-
zung von 8 3 Absatz 2 in vier Zonen unterschiedlicher Stellplatznachfrage eingeteilt, die
in Anlage 2 in einer Karte parzellenscharf dargestellt sind. Als Kriterien zur Bildung der
Zonen werden einerseits die stadtebauliche Lagegunst, unterschieden nach den Kate-
gorien

- Kernbereiche

- auBerer Kernbereich und Unterzentren

- verdichtetes zusammenhangendes Siedlungsgebiet sowie
- dorfliche Strukturen/Au3enraum

und andererseits die Erschlie3ung im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Sinne
eines sogenannten OPNV-Bonus herangezogen.

Das Kriterium der stadtebaulichen Lagegunst bildet integriert die Qualitat der OPNV-Er-
schlieBung sowie die Nutzungsmischung und -dichte ab, die Einfluss auf die Parkraum-
nachfrage bei innerstadtischen Wegen haben: je besser die OPNV-ErschlieBung und je
hoher die Qualitat der Ful3verkehrsinfrastruktur ist und je mehr Einrichtungen des tagli-
chen Bedarfs im Umfeld liegen, desto geringer fallt die durchschnittiche PKW-Nutzung
und somit die Parkraumnachfrage aus.

Grundlage der Zonierung nach Lagegunst sind grundsatzlich die bestehenden Pla-
nungsraume der Landeshauptstadt Wiesbaden. Zur klareren Unterscheidung zwischen
angrenzenden Siedlungsstrukturen wurden diese an einigen kleineren Stellen punktuell
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angepasst (insbesondere in den Kernbereichen von Kastel und Biebrich, sowie um das
Bergkirchenviertel).

Fur Planungsrdume und Bereiche der héchsten Lagegunst, dies umfasst den Bereich
zwischen Coulinstral3e, Saalgasse, Wilhelmstral3e, RheinstraRe, Schwalbacher Stralie
sowie die FuRBverkehrszonen Wellritzstral3e, Gerichtstral3e und Hafenstral3e, wird auf-
grund der dortigen herausragenden FulRverkehrsinfrastrukturen ein deutlich verringerter
PKW-Bedarf angenommen. Fir diese Bereiche (Zone 1) verringern sich darum die in
der Richtzahlentabelle (Anhang 1 der Satzung) festgeschriebenen Werte um insgesamt
30 %.

Planungsraume, die von ihrer Lagegunst dem aulReren Kernbereich zuzuordnen sind,
werden aufgrund ihrer unterdurchschnittlichen PKW-Besitzquote und guten Erreichbar-
keit von Zielen des taglichen Bedarfs in Zone 2 zusammengefasst. Abziglich der in
Zone 1 zusammengefassten Bereiche betrifft dies im Innenstadtbereich die Planungs-
raume 11, 12, 13, 14 und 15 (Mitte), 81 und 82 (Westend / Bleichstralde), 61, 62, 64 und
66 (Rheingauviertel/Hollerborn) sowie 51 (Stdost). Um auch kleinteilig zusammenhan-
gende Siedlungsstrukturen abbilden zu kdnnen wurden diese Planungsraume punktuell
erganzt um stadtebaulich zusammenhéangende Stral3enziige der Planungsrdume 21,
22, 24 und 29 (Nordost). Erganzt wurde diese Kategorie an Planungsraumen zudem um
den zentralortlichen Bereich in Biebrich (Planungsraum 141 ohne Schlosspark und zu-
zuglich stadtebaulich damit zusammenhangenden Stral3enziigen aus Planungsraum
145) sowie in Kastel (Abgegrenzter Kernbereich des Planungsraums 521 zwischen den
Stral3en In der Witz, Hochheimer Stral3e, Philippsring, Eisenbahnstrafl3e und Ludwigs-
rampe). Fur sdmtliche in dieser Kategorie genannten Bereiche (Zone 2) verringern sich
die in der Richtzahlentabelle festgeschriebenen Werte um insgesamt 20 %.

Planungsraume mit zusammenhangender Siedlungsstruktur, die nicht in Zone 1 oder 2
abgebildet sind, werden in Zone 3 zusammengefasst und bestehen weitestgehend aus
Planungsraumen der folgenden Ortsbezirke: 1 Mitte, 2 Nordost, 3 Sudost, 6 Rheingau-
viertel / Hollerborn, 7 Klarenthal, 8 Westend / BleichstralRe, 11 Sonnenberg, 12 Bier-
stadt, 13 Erbenheim, 14 Biebrich, 16 Dotzheim, 27 Schierstein, 53 Kostheim, 52 Kastel,
51 Amoneburg. In Zone 3 verringert sich die in der Richtzahlentabelle festgeschriebe-
nen Werte jeweils um 10 %.

Alle Gbrigen Planungsrdume, dies umfasst in der Regel alle Planungsraume mit dorfli-
chem Charakter und einer vergleichbar hohen Pkw-Besitzquote, bzw. Planungsrdume
aulRerhalb einer zusammenhangenden Siedlungsstruktur, fallen in Zone 4. Dies umfasst
einerseits sdmtliche Planungsrdume der Ortsbezirke 21 Rambach, 22 Helloch, 23
Kloppenheim, 24 Igstadt, 25 Nordenstadt, 26 Delkenheim, 28 Frauenstein, 31 Naurod,
32 Auringen, 33 Medenbach und 34 Breckenheim. Andererseits folgende Planungs-
raume aul3erhalb einer zusammenhangenden Wohnbebauung: 171 (Dotzheim), 073
(Klarenthal), 026 (Nordost), 115 (Sonnenberg), 125 (Bierstadt), 133, 134, 136, 137 (alle
Erbenheim), 144, 146 (beide Biebrich), 512, 513 (beide Amdneburg), 525, Teile von
526, 529 (alle Kastel), 534, 535, 536 (alle Kostheim), 276, 277, 278 und 279 (alle
Schierstein).

Zuletzt beriicksichtigt die Zonierung auch einen sogenannten OPNV-Bonus fiir Bereiche
im Umfeld von Bahnhdfen und -haltepunkten des Schienenpersonennahverkehrs
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(Wiesbaden Hauptbahnhof, Mz-Kastel, Biebrich, Wiesbaden Ost, Schierstein, Erben-
heim, Igstadt, Auringen-Medenbach). Durch diesen Bonus wird die regionale Erreich-
barkeit im Offentlichen Verkehr zusatzlich beriicksichtigt: je besser diese ist, desto ge-
ringer fallt in der Regel die Parkraumnachfrage aus. Zu den fiir den OPNV-Bonus be-
ricksichtigten Bereiche zahlen samtliche Grundstiicke, unabhangig der oben beschrie-
benen Lagegunst, die sich (mindestens anteilig) innerhalb eines Einzugsgebiets von
maximal 600 m Laufdistanz zu den verschiedenen Zugangspunkten der Bahnhofe oder
-haltepunkten befinden (gemessen von der nachsten Stralienkante des nachstgelege-
nen Zugangspunkts). Ausgenommen hiervon sind lediglich unverhaltnismafig grof3e
Grundstiicke innerhalb dieser ErschlieRungsbereiche (Gleisvorfeld Hbf, Schlosspark
Biebrich, Industriepark Kalle-Albert). Fur alle Grundstiicke in einem OPNV-Bonus-Ge-
biet reduzieren sich die in der Richtzahlentabelle festgeschriebenen Werte um zusatzli-
che 10 % auf maximal 30 %. In der anhangenden Zonierungskarte werden diese
OPNV-Bonus-Gebiete folglich der nachst niedrigeren Zone, héchstens aber Zone 1, zu-
geordnet.

Die Prozentwerte der Verringerung der Anzahl notwendiger Stellplatze gegentber dem
Basiswert aus Anlage 1 in den einzelnen Zonen orientieren sich an der Spreizung des
Pkw-Besitzes in den einzelnen Stadtteilen, an verkehrsplanerischen Einschatzungen
sowie an Erfahrungswerten aus anderen GroR3stadten. Die Staffelung in 10 %-Schritten
bis maximal 30 % Verringerung bildet die Unterschiede hinreichend differenziert ab und
sichert zugleich auch in Zone 1 ein angemessenes Parkraumangebot.

Zu Anlage 3: Besondere Malinahmen zum Verzicht auf die Herstellung
notwendiger Stellplatze

In Anlage 3 wird zur Umsetzung von 8 3 Absatz 7 der Stellplatzsatzung beschrieben,
wie im Falle von besonderen MalRnahmen die Anzahl bzw. der Anteil von Stellplatzen
zu ermitteln ist, auf deren Herstellung verzichtet werden kann. Dabei werden zwei még-
liche Wege aufgezeigt, um unterschiedliche Situationen zu bertcksichtigen: fur einige in
der Praxis bereits haufiger vorkommende Maflihahmen werden pauschale Quoten ange-
geben; auf diese Weise ist es Bauherren leicht mdglich, wirksame ,Standard-Mal3nah-
men* zu ergreifen. Alternativ kann fur umfassendere und komplexere Malinahmen bzw.
Maflnahmenbindel der Nachweis individuell in einem Mobilitatskonzept erfolgen.

Die Auswahl der ,Standard-Malinahmen® und die jeweils gewahlten Ersatzquoten fullen
auf bundesweiten Erfahrungen mit der Berticksichtigung von besonderen Mal3nahmen
sowie auf erganzenden verkehrsplanerischen Einschatzungen zur Umsetzung in Wies-
baden.

Carsharing und E-Lastenrad-Sharing eignen sich vorrangig fur Wohnnutzungen in
Mehrfamilienhausern und Wohnheimen. Um die Rentabilitdt der Angebote zu verbes-
sern und einen Mehrwert flr potenzielle Nutzerinnen und Nutzer im Umfeld des Bau-
grundsticks zu schaffen, missen die Sharing-Angebote 6ffentlich nutzbar sein. Der An-
teil der Stellplatze, auf deren Herstellung durch Sharing-Angebote verzichtet werden
kann, wird je MalRBhahme auf 20% bzw. 15% begrenzt.

Besondere Mal3hahmen zur Radverkehrsférderung wie Duschen und Umkleiden sowie
Reparaturangebote bewahren sich vor allem bei Beschéftigten und kdnnen daher auf
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Gebaude mit Buro-, Verwaltungs- und Praxisraumen sowie auf Handwerks- und Indust-
riebetriebe angewendet werden. Der Anteil der Stellplatze, auf deren Herstellung
dadurch verzichtet werden kann, wird auf 15% begrenzt.

Fur die Erstellung eines individuellen Mobilitatskonzepts kann es aufgrund der grof3en
Heterogenitat der Nutzungen und der Vielfalt denkbarer Malinahmen und MalRnahmen-
blindel keine Vorgaben zu Stellplatz-Ersatzquoten geben. Hier werden stattdessen
fachliche und methodische Anforderungen an das Mobilitatskonzept formuliert, mit dem
individuell die Anzahl bzw. der Anteil der Stellplatze ermittelt wird, auf deren Herstellung
aufgrund der besonderen Mal3nahmen verzichtet werden kann. Diese Anforderungen
entsprechen gangigen Standards, wie sie auch bei Mobilitatskonzepten im Rahmen von
vorhabenbezogenen Bebauungsplanen Anwendung finden.

Seite 13/13



